







On Effects of Exclusive RightA Turn Phasing 
Y oshiaki HONDA， Hiroshi OGINO 
CReceived Oct. 11， 1973) 
Within the last few ye訂sexclusive right-turn phasing has been installed in some' 
signa1ized intersections. This paper deals with effects of exclusive right-turn phasing. At 
:first， tra伍cflow measurements are carried about the intersection which is composed of 
two eight-lanes roads. Secondly for the model intersection which is composed of two 
four-lanes roads tra伍cvolumes and right turns in which right-tum phasing takes e妊ect
are investigated by a simulation technique-
The principal :findings are: (1) from tra伍cflow measurement dangerous right-turn are 
prevented by using right-turn phasing， (2) from simulation stopped time decrease， but 
stopped frepuencies increase even for right turn vehicles， (3) when right turns is 40% 
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合計 73 701 136 910 134 664 98 
率(第〉 8.1 77.4 14.5 100 15.0 74.1 10.9 
1サイクノレ平均 3.7 35.1 6.8 45.5 6.7 33.2 4.9 









86 730 127 
9.0 78.2 12.8 
4.5 38.4 6.7 
2.2 6.9 1.7 
左折直進右折|合計
133 659 87 879 
15.0 75.0 10.0 100 
7.0 '34.7 4.6 46.3 
2.2 6.8 1.9 6.4 
歩行者(人)
左折 直進 |合計
30 34 64 
46.9 53.1 100 
1.5 1.7 3.2 
1.1 1.6 2.3 
歩行者(人)
左折 直進 |合計
37 66 103 
35.9 64.1 100 
2.0 3.5 5.4 











合計 18 I 115 I 59 I 190 









左 折 0.40 0.72 
直 進 4.20 4.60 
右 折 1.48 2.28 
計 6.08 7.60 
表-9 1サイクノレ平均交通量(東流入ロ)
測定一1 測定一2
左 折 3.7 4.5 
直 進 35.1 38.4 
右 折 6.8 6.7 
計 45.5 49.6 
表-10 1サイクノレ平均待台数比(東流入口)
測定一1 測定一2
左 折 0.10 0.14 
直 進 0.11 0.11 
右 折 0.18 0.25 























































































































































































664 0.12 126 
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測定一 1 測定ー 2
サイクルフェーズ内右折 右折希望室右差折点台自数フェーズ内右折 右折希望書右折差点台自数
右折台数 待台数 台数 右折台数 待台数 台数
1 3 O 3 O 4 1 5 O 
2 5 1 6 。 5 2 7 2 
3 9 O 9 。 4 1 5 O 
4 4 O 4 O 4 4 8 1 
5 7 O 7 O 5 5 10 2 
6 4 O 4 O 7 4 11 1 
7 5 1 6 O 8 3 11 1 
8 6 l 5 O 8 l 9 1 
9 9 2 12 O 6 1 7 O 
10 5 3 7 O 10 2 12 2 
11 9 5 14 O 4 1 5 O 
12 8 5 13 O 6 O 6 O 
13 7 3 10 O 5 4 9 。
14 9 O 7 O 6 4 10 1 
15 6 1 7 O 6 6 12 。
16 8 l 9 O 8 2 10 O 
17 6 2 8 O 5 2 7 2 
18 4 3 7 O 8 1 9 O 
19 6 3 9 。 6 4 10 1 
20 7 O 7 O 一 一 一
表-11




















































数 4 . ，.. 
(台)3
2 -・/・
_ A •• 
，右折希望台数




















C)の距離にあり， IROAD (1， 2， 500)にはJCが記
憶されている。普通車1Cの位置は基準点より20AL











































路線名 I 1，2 
車線名 I 1，2 
車の位置
流入地点の座標 I 600 
交差点手前の座標 I 100 
交差点中央の座標 I 98 
交差点終の座標 I 96 
i方向 j車線の大型車混入率 o 
i方向 j車線の右折率 ! 0.2， 0.4 
i方向 j車線の交通量 (台/時，車線 I200，400，600，800 
i現示の現示率 | 
信号判定時刻における信号現示マーク | 表-13





















走行速度( 1/ ) 
加速度(m/sec2) 2.0(普通車)
最高速度(m/sec) I 18.05 
最低速度(m/sec) I 12.50 
その他 IHT(I) 流入車頭時間(sec)
|TIN(I) 流入時刻












条 件 現 刀ミ 現示マーク
0くXsS(1) 青 MSIG= 1 
S (1)く×ζr:S (i) 青矢 2 
z 2S (i)く〉く4Zs S (i〉 黄 3 
子S(i)く×ζ子S(i) 赤 4 
Z4S (i)く〉くζZ5 S (i) 青矢 5 
= S (5)= 0とすれば， MS 1 Gは1か4しか現われ















































































交(台通/量時)右折(率箔)信 号 平均待時間|平均停止回数 待時間|平均停止回数平均待時間|平均停止回数
A 6.867 1.207 5.376 1.026 14.282 2.487 
20 
B 9.782 1.676 9.114 1.386 12.056 2.667 
200 
A 16.232 2.689 13.401 1.880 20.907 4.023 
40 
B 13.559 2.543 12.062 1.856 16.310 3.782 
A 14.973 2.418 10.511 1.949 37.355 4.774 
20 
B 21.026 4.511 18.052 3.547 34.571 8.905 
400 
A 3.226 14.559 2.078 41.806 5.871 
40 
B 24.558 5.302 19.780 3.702 34.226 8.553 
A 20.640 3.276 14.514 2.438 53.176 7.730 
20 
B 22.366 5.040 18.232 4.080 43.468 9.909 
600 
A 26.278 4.884 18.036 3.587 43.731 7.630 
40 
B 24.280 5.960 20.082 4.285 33.311 9.563 
A 22.827 3.695 16.回8 2.9マ6 57.434 7.679 
20 
B 25.341 5.146 22.402 4.541 43.576 8.898 
800 
A 35.740 3.896 26.729 3.130 53.076 5.370 
40 










































L / 0.5 I ノ20-1 ，ノ/， ， 0.5 
o 200 ""00 600 800 m o 200 ""00 600 .00 眼目


















o 200 400 600 800 VPH O 200 400 600 800 ♂VPH 
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IWl =W2=0. 51Wl =1. OW2 =OIWl =OW2= 1.0 (%)[ VV 1-vv ，-V.V[ vv 1-=-~ .VVV :':;-V 
20 I0.726 I -0.4451.007 
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2 4 6 8 VPH 2 4 6 8 VPH x100 )(100 
図-7(a) 全車W1=W2=O.5 図-7(b) 全車W1=1.0，Wz=O -4 
-5 
2 4 6 8 VPH 
x 100 
図-7(c) 全車W1=0，W2=1.0 
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